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LE INDUSTRIE DEI TRASPORTI MARITTIMI FRA I 
PRIMI ANNI 80 E L'INIZIO DEL 2000 
1. Carattere e finalità del lavoro 
Le note contenute nelle pagine che seguono costituiscono l' ag-
giornamento ed ampliamento di un precedente lavoro di chi scri-
ve sui traffici e le industrie dei trasporti marittimi fra l'inizio degli 
anni 80 e la fine del secolo XXI. Rispetto a tale lavoro, oltre ai dati, 
elementi e tendenze evolutive più recenti- fino nei limiti del pos-
sibili, all'inizio del nuovo millennio - le presenti note portano, in 
aggiunta, la revisione di tutta la parte già scritta in precedenza 
con l'inserimento di diversi ritocchi e modifiche, e la stesura di 
quattro paragrafi, corroborati da alcune tabelle, nella parte con-
clusiva (oltre, naturalmente, a questo paragrafo iniziale). 
Nello scritto, come si vedrà, gli sviluppi, le alternanze di 
andamento, i cambiamenti più importanti di composizione, del 
commercio via mare, del naviglio mercantile esistente nel mondo 
e nell'attività e localizzazione dell'industria delle costruzioni 
navali, intervenuti nel periodo sotto osservazione, vengono con-
siderati congiuntamente alla evoluzione sia della innovatività, sia 
delle figure ed istituzioni operative caratterizzanti il sistema dei 
settori produttivi presi in esame, nonché alla contemporanea 
evoluzione della politica marittima e degli ordinamento e model-
li di gestione portuale. 
l. Economia dei Trasporti Marittimi. Argomenti e problemi, Genova, 2001, 
Volume Primo, Cap. 3: Trasporti Marittimi- fra gli anni 80 e la fine del secolo XX. 
22 UGO MARCHESE 
La fenomenologia analizzata viene sempre considerata come 
proiezione e prosecuzione, o come un nuovo segmento, della 
traiettoria posta in evidenza nei decenni precedenti al periodo 
osservato, particolarmente dalla metà del Novecento in poi. 
Lo svolgimento del lavoro, specialmente nella parte concer-
nente gli elementi di carattere quantitativo, risente, come si 
vedrà, della circostanza che la disponibilità dei dati fino al1998 e 
1999, per ragioni facilmente comprensibili, è sensibilmente diver-
sa e più ampia, rispetto a quella degli ultimi uno-due anni. Nel 
corso dei quali sono altresì sopravvenuti fattori generali di cam-
biamento della situazione in cui operano i traffici e le industrie 
dei trasporti marittimi, di ben notevole significato, dall' accen-
tuarsi di tendenze recessive dell'economia negli USA, in Europa 
e in Estremo Oriente, alle tragiche vicende del settembre 2001 
negli Stati Uniti e al conseguente peggioramento degli orizzonti 
politici internazionali. 
Cosicché, nell'analisi relativa all'ultimo anno e mezzo/due 
del periodo sotto osservazione, diventa necessario sopperire alla 
minore disponibilità di quantificazioni finali e definitive con un 
maggior ricorso ad elementi indicativi di andamenti e tendenze 
derivanti dai fatti e avvenimenti verificatisi e dall'informativa 
quotidiana che li riguarda. 
Pertanto la parte finale del periodo osservato- approssimati-
vamente l'ultimo anno e mezzo, o gli ultimi due anni- è stata 
considerata il più possibile separatamente e collocata nei para-
grafi conclusivi delle presenti note. Fra l'altro, in quella sede, si 
avrà modo di illustrare la presa d'atto di un sorta di ribaltamen-
to concettuale nell'ambito dei fattori che determinano la localiz-
zazione della industria amatoriale internazionale nell'era della 
globalizzazione dell'economia (specialmente par. 16). 
Fatte queste premesse e avvertenze preliminari, possiamo 
passare, con il prossimo paragrafo, all'avvio dell'analisi della 
parte del periodo sotto osservazione che arriva al1998 e, ove pos-
sibile, a tutto il1999. 
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2. Commercio internazionale via mare 
Il commercio internazionale via mare - che dall'inizio della 
seconda metà del secolo XX aveva sperimentato una lunga fase di 
espansione fino ai primi anni 70 passando da 525 milioni di ton-
nellate nel1950 a 3250 nel1974 con un aumento di oltre sei volte, 
e che successivamente aveva registrato un rallentamento di tale 
espansione con la presenza di qualche battuta d'arresto passando 
a 3714 mil. di tonn. nel1979- a partire dal1980 ha preso a dimi-
nuire in cifre assolute, così da raggiungere un minimo di 3 mi-
lioni e 90 mila tonnellate trasportate nel 1983. Di qui in poi la 
macrovariabile in esame ha evidenziato una, sia pur moderata, 
ripresa, e nel1989, con 3860 mil. di tonn., ha recuperato e supe-
rato il massimo precedente del1979 registrando, fra i11983 e il 
1989, un tasso d'incremento annuo composto pari al 3,8% e un 
aumento complessivo del 25%. La tendenza all'espansione si è 
mantenuta, quasi senza interruzioni, lungo tutti gli anni 90; cosic-
ché il commercio internazionale marittimo ha segnato la cifra di 
5062 milioni di tonnellate nel 1998, e di 5161 mil. di tonn. nel 
1999. Fra il1989 e il1999l'incremento è stato del33,7% e il tasso 
annuo composto è risultato del2,94%. Si osservino, al riguardo, i 
dati della Tab. 1. 
Come si può vedere dalla stessa tabella, i carichi liquidi, che 
fra il 1950 e il 1974 avevano rappresentato la componente più 
dinamica passando dal 43% al 56% del totale dei quantitativi di 
carico trasportati in commercio internazionale, dopo la crisi 
petrolifera dei primi anni 70 hanno segnato, in cifre assolute, un 
andamento ampiamente oscillante, con una punta massima di 
2038 mil. di tonn. nel 1979 e un minimo nel 1985 (1159 mil. di 
tonn.), arrivando, nel 1997-99 a quantitativi superiori a 1900 
milioni di tonn .. Ma in termini di partecipazione al totale mon-
diale, la componente in esame, dopo il 1974, ha registrato una 
tendenza flettente: 55% nel1979, 39% nel1983, 38% nel1989 e nel 
1998, 38% nel1999. 
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Tabella l - Commercio internazionale via mare nel mondo, in alcuni 
anni fra il1980 e il1999. (milioni di tonnellate). 
Carichi liquidi Carichi secchi Totale 
1980 1596 2010 3606 
1981 1437 2024 3461 
1983 1212 1878 3090 
1988 1367 2308 3675 
1989 1460 2400 3860 
1990 1526 2451 3977 
1991 1573 2537 4110 
1995 1796 2891 4687 
1996 1870 2989 4859 
1997 1929 3163 5092 
1998 1926 3136 5062 
1999 1958 3203 5161 
Fonti: 1995-99 - Institute of Shipping Economics and Logistics (ISL), 
Brema, n. 1-2,2000 e 1-2,20011983-94- OECD, Maritime Transport 1995, 
Parigi, 19971980-83- OECD, Maritime Transport 1991, Parigi, 1993 
I dati sono quelli elaborati da Fearnley Review, rassegne annuali, Osio 
Per contro, i carichi secchi, dopo la crisi petrolifera del 1973-
74, pur avendo risentito della mutata condizione generale dei 
traffici, dei mercati del regime monetario internazionale e delle 
prospettive, hanno generalmente evidenziato, in cifre assolute, 
una tendenza di fondo orientata all'espansione, passando dagli 
iniziali 1440 mil. di tonn (1974) a 1731 mil. di tonn. nel1979 e 2024 
nel 1981; hanno evidenziato una flessione moderata solo nel1982 
e 1983 (1878 mil. di tonn.); e, di qui in poi, salvo in un anno (il 
1986), hanno denotato soltanto incrementi, talvolta più talvolta 
meno accentuati, sino a raggiungere l'entità di 2400 mil. di tonn. 
nel1989, 3136 mil. di tonn. nel1998 e 3203 nel1999. La loro quota 
sul totale del commercio internazionale via mare, che era scesa al 
44% nel 1974, è salita poi al 45% nel 1979, al 62% nel 1989, nel 
1998 e nel1999. 
Il rilevante cambiamento di composizione del commercio 
internazionale marittimo posto in evidenza dalle cifre appena 
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esposte (e dalla Tab. 1), con la perdita di peso dei carichi liquidi 
e l'incremento della quota rappresentata dai carichi secchi, ha 
una parte notevole nella spiegazione dei ritmi di espansione del 
naviglio mercantile esistente nel mondo (di cui si parlerà nel 
prossimo paragrafo) in rapporto a quelli del traffico trasportato, 
e nelle differenze dei risultati di tale confronto con quelli del 
paragone fra aumenti proporzionali dei carichi trasportati e, 
rispettivamente, del tonnellaggio mercantile, della precedente 
fase di prolungata espansione del 1950-74. Il naviglio per il tra-
sporto dei carichi liquidi (specialmente nel caso dei petroli) deno-
ta, di norma, una capacità di trasporto annua media, per ogni 
tonnellata di stazza lorda esistente, sensibilmente più ampia di 
quella generalmente caratterizzante il naviglio di altro tipo, per 
suo conto contraddistinto da una assai più varia ed eterogenea 
composizione per tipo. Ad esempio, nel 1979, una t.s.l. di navi-
glio per carichi liquidi, ha trasportato mediamente un carico di 
11,7 tonnellate, mentre una t.s.l. di naviglio di altro tipo (che, per 
suo conto, oltre ad avere una composizione più varia ed ete-
rogenea, comprende anche l'attività per il movimento passegge-
ri) ha mediamente trasportato 7,4 tonnellate di carico. 
Un altro significativo elemento in grado di fornire una, sia 
pur parziale, spiegazione della dinamica comparativa fra tasso 
d'incremento del traffico e del naviglio nel periodo considerato è 
rappresentato dal rapporto del trasporto di carichi alla rinfusa, e, 
in particolare, del trasporto acquisito dalle navi porta-rinfuse, sul 
totale dei carichi secchi (dove compaiono le merci varie, le merci 
in colli e a numero, i trasporti unitizzati intermodali). Giacché le 
tonn. di carico trasportate mediamente per ogni t.s.l., nel caso 
delle porta-rinfuse, sono relativamente alte rispetto agli altri 
gruppi di carico. 
3. Naviglio mercantile 
La marina mercantile nel mondo (dati del Llloyd's Register of 
Shipping, Londra, navi a propulsione meccanica di almeno 100 
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tonnellate di stazza lorda)- che, dagli 80 milioni di t.s.l. del1948 
e dagli 85 milioni di t.s.l. del 1950 era salita, senza interruzioni, a 
311 milioni nel1974, con un aumento di quasi 4 volte (3,7- 3,9 
volte), e che, in conseguenza del massiccio carico d'ordini accu-
mulato dai cantieri navali nel mondo (oltre 133 milioni di t.s.l.) 
aveva continuato a crescere a ritmo sostenuto fino a 413 milioni 
di t.s.l. nel1979- a partire dal1980, e fino al1982, registra un sen-
sibile rallentamento del ritmo d'incremento, così da raggiungere, 
nel secondo dei due anni suddetti, una consistenza di 425 milio-
ni di t.s.l.. Dopo il1982, la marina mondiale ha segnato un anda-
mento flettente mantenutosi fino al raggiungimento di 403 milio-
ni di t.s.l. nel 1988. Di qui in poi si osserva una tendenza alla 
ripresa dell'espansione, dapprima per valori limitati, quindi con 
incrementi maggiori. E la consistenza del naviglio mondiale 
supera solo nel 1991, con 436 milioni di t.s.l., quella del pre-
cedente massimo del 1982, per passare successivamente a cifre 
più elevate e raggiungere 508 milioni di t.s.l. nel1996 e 532 milio-
ni di t.s.l. nel1998. Si veda, al riguardo, la Tab. 2. 
Tabella 2 - Consistenza della marina mercantile nel mondo in alcuni 
anni fra il1979 e il 1998. Navi a propulsione meccanica di almeno 100 
tonnellate di stazza unitaria lorda. Dati espressi in milioni di tonnellate 
Totale 
di cui 
Petroli porta-rinfuse (a) Navi di altro tipo 
1979 413 174 108 131 
1980 420 175 110 135 
1982 425 167 119 139 
1983 423 157 124 142 
1988 403 128 130 145 
1989 411 130 130 151 
1990 424 135 133 156 
1991 436 139 136 161 
1995 491 144 151 196 
1996 508 146 157 205 
1997 522 148 156 218 
1998 532 151 159 222 
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(a) Comprese le ore/ o il carriers e le o.b.o. (ore/bulk/ oil). 
Fonti: OCDE, Maritime Transport 1995, Parigi 1997. Lloyd's Register of 
Shipping, Statistica! Tables, Londra, anni 1996, 1997, 1998. 
Dati del Lloyd's Register of Shipping, Londra 
La consistenza della marina mercantile mondiale è riferita al 30 giugno 
di ogni anno fino al1991 e al31 dicembre di ogni anno dal1992 in poi. 
Confrontata con l'andamento del traffico via mare, la dinami-
ca del tonnellaggio mercantile mondiale, segna alcuni importan-
ti sfasamenti temporali, e cioè: 
a) la crescita ancora accelerata del naviglio esistente dopo il1974 
e fino a tutto il1979, in contrapposto alla decelerazione del tasso 
di espansione del traffico; 
b) il permanere di una tendenza, pur molto contenuta, all'au-
mento, ancora fino al 1982, in contrapposto all'andamento flet-
tente del traffico; 
c) la presenza di una tendenza flettente dal1983 a tutto il1988, in 
contrapposto alla ripresa del traffico verificatasi dopo il1983. 
Per contro, dopo il 1988, e specialmente negli anni 90, consi-
stenza del tonnellaggio mondiale e traffico (internazionale) via 
mare segnano entrambi una tendenza all'espansione, talvolta di 
entità sensibile, anche se non comparabile con i tassi annui com-
posti d'incremento del1950-74. 
Fra il1991, anno in cui- come si è già detto -la consistenza del 
tonnellaggio mondiale superava quella del massimo antecedente 
alle flessioni (1982), e il 1998, la marina mercantile nel mondo 
registra un incremento complessivo del 22% e un tasso annuo 
composto del2,88%. (Per suo conto, come si è visto nel paragrafo 
che precede, il traffico via mare, dal1989- anno in cui fu supera-
to il massimo del 1979 - al 1999, aveva registrato un aumento 
complessivo del33,7%, e un tasso annuo composto pari al2,94%.) 
L'andamento complessivo del tonnellaggio mercantile esi-
stente nel mondo è il risultato di tendenze differenti evidenziate-
si nelle principali componenti per gruppi e tipi di nave, che con-
tribuiscono alla formazione del totale. E ciò, come si è già detto 
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nel paragrafo che precede, ha una parte tutt'altro che irrilevante 
nella spiegazione dei differenti ritmi d'incremento e delle diffe-
renti proporzioni rilevate nella dinamica della variabile in esame 
confrontata con quella del traffico (internazionale) via mare. 
Le petroliere (greggio e prodotti) che, nel1979, con 174 milio-
ni di t.s.l., rappresentavano il42% del totale, dopo aver raggiun-
to una consistenza di 175 milioni di t.s.l. nel1980, hanno preso a 
diminuire fino a toccare l'entità di 128 milioni nel triennio 1986-
88; di qui in poi, e per tutti gli anni 90, hanno segnato cifre in 
moderato aumento, sino a raggiungere un valore di 151 milioni 
di t.s.l. a fine 1998. Questa cifra è comunque inferiore, e per non 
poco, a quella del1979 e 1980, e, in proporzione al totale del navi-
glio esistente nel mondo, rappresenta poco più del28%. 
Il naviglio d'altro tipo, di conseguenza, è passato, fra il1979 e 
il1998, da 239 a 381 milioni di t.s.l., e dal 58 al 71 per cento del 
totale. 
Nell'ambito di tale insieme, le porta-rinfuse sono passate, fra 
i due anni anzidetti, da 108 a 150 milioni di t.s.l. (+39% ), e dal26% 
al 30% del totale. Mentre le altre navi, fra le quali si collocano, 
oltre che quelle da passeggeri (traghetti e crociere), le porta-con-
tainer e le unità per i trasporti intermodali in genere, sono passa-
te da 131 a 222 milioni di t.s.l., con un aumento del69%; e hanno 
registrato un incremento della quota di partecipazione al totale 
del naviglio esistente, dal32 a poco meno del42%. 
4. Principali tipi di naviglio 
Passando ad una più particolareggiata disamina della com-
posizione della flotta mondiale per tipo di impiego del naviglio, 
rispetto a quella già svolta sulla base dei dati di Tab. 2, vale la 
pena di osservare che le petroliere (greggio e prodotti) comples-
sivamente, a fine 1998, hanno registrato una consistenza di 151 
milioni di t.s.l. (28,4% del totale mondiale di navi di qualunque 
tipo), le porta-rinfuse secche hanno registrato una cifra quasi ana-
loga -148,5 milioni di t.s.l. pari al27,9% del totale -le navi da cari-
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co generale (comprese le navi per traffico in pallet), con 55,8 
milioni di t.s.l. hanno rappresentato il10,5% del totale, e le porta-
container sono salite a 53,2 milioni di t.s.l. e al 10% del totale. 
Sono questi i principali quattro gruppi di tipi di naviglio a fine 
1998, con quasi 469 milioni di t.s.l. e quasi il 77% del totale del 
naviglio di ogni tipo. Subito dopo si collocano le roll o n/ roll off, 
per solo carico e per passeggeri e carico, con 25,8 milioni di t.s.l. 
e il6,8% del totale. Nell'ambito del trasporto passeggeri il grup-
po divenuto nettamente più importante - prescindendo dalla 
categoria del ro/ro per passeggeri e carico- è quello delle navi da 
crociera, con 6,5 milioni di t.s.l. e 1'1,2% del totale del naviglio di 
ogni tipo. 
Si osservino, al riguardo, i dati della Tab. 3. 
Le petroliere avevano superato una consistenza di 129,5 
milioni di t.s.l. nel1974, e- come si è già visto nel paragrafo pre-
cedente- avevano raggiunto una punta massima di 175 milioni di 
t.s.l. nel1980, salvo ridiscendere a 128,6 milioni nel1990 e passa-
re ai già citati 151 milioni a fine 1998. Quest'ultima cifra- come si 
è già osservato- resta al di sotto, anche abbastanza sensibilmente, 
della punta del 1980. Caduta è anche, nel periodo in esame, la 
quota di parte..:ipazione al naviglio di ogni tipo, con il 28% del 
1998 rispetto al41,5-42 per cento circa del1974 e 1980. 
Le porta rinfuse secche hanno segnato, nel periodo conside-
rato, un andamento generalmente crescente- 57,4 milioni di t.s.l. 
nel1974, 83,4 milioni nel1980, 113,4 milioni nel1990 e, appunto, 
148,5 milioni a fine 1998- e quote di partecipazione del18% nel 
1974, 20% nel1980, 27% nel1990 e, appunto, 28% a fine 1998. 
Le navi da carico generale, a fine 1998, con i già citati 55,8 
milioni di t.s.l. e il10,5% del totale, si ponevano, quanto a consi-
stenza, a livelli più bassi del1974 (68,7 milioni) e 1980 (81,3 milio-
ni) e solo su cifre moderatamente più alte rispetto al 1990 (50,6 
milioni); e, quanto a partecipazione al totale del naviglio di ogni 
tipo, segnavano una tendenza generalmente flettente: 22 e 19 per 
cento, rispettivamente, nel1974 e 1980, 12% nel1990. 
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Tabella 3- Naviglio mercantile nel mondo alla fine del1998, per tipo di 
impiego delle navi. Dati espressi in milioni di t.s.l. e composizione per-
centuale 
Milioni di t.s.I. %sul totale 
Totale mondiale 531,9 (a) 100,0 
di cui: 
petrolio greggio 125,6 23,6 
prodotti petroliferi 25,4 4,8 
cisterne chimiche 15,0 2,8 
gas liquefatti 17,1 3,2 
altri carichi liquidi (b) 0,6 
porta-rinfuse secche (c) 148,5 27,9 
ore/ oil e ore/bulk/ oil 10,0 1,9 
carico generale (d) 55,8 10,5 
carichi refrigerati 7,2 1,4 
passeggeri e carichi 0,6 
roj ro, passeggeri e carico 12,5 2,4 
rojro carico (e) 23,3 4,4 
porta-container 53,2 10,0 
altri carichi secchi (f) 2,1 0,4 
Passeggeri 1,3 0,2 
navi da crociera 6,5 1,2 
pesca (g) 14,7 2,8 
offshore (h) 6,3 1,2 
ricerca 1,2 0,2 
(a) di cui 504,8 milioni di t.s.l. di navi per trasporto di carico commer-
ciale (merci e passeggeri) e 27,1 milioni di t.s.l. di navi per altri usi 
(b) Comprese cisterne per acqua, vino, bitume, oli vegetali, succhi di 
frutta, oli alimentari, melassa, oli di pesce, birra, misti carbone/ petrolio. 
(c) Comprese le porta-rinfuse self-discharging, porta cemento, residui 
della lavorazione del legno, urea, calcare, alluminio, zucchero raffinato, 
rinfuse polverose, fangose. 
(d) Comprese le navi per carichi palletizzati 
(e) Comprese le porta-veicoli 
(f) Comprese le porta animali vivi, le porta-chiatte (barge carrying 
system), heavy lift e carichi ingombranti, combustibili nucleari e residui 
esausti delle centrali nucleari, porta-pietrami, trasporto polpe. 
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(g) Comprese le baleniere, le navi fattoria, navi di supporto, trasporto 
pesci vivi. 
(h) Comprese le supply ships, i rimorchiatori, le navi appoggio, le 
porta-tubi, navi per la lavorazione dei prodotti. 
Fonte: Lloyd's Register of Shipping, Statistica! Tables 1998, Londra, 
1999. Navi a propulsione meccanica di almeno 100 t.s.l.. Dati al 31 
dicembre 1998. 
L'aumento della consistenza in cifre assolute fra il 1990 e il 
1998, tuttavia, va attentamente considerato fra gli elementi signi-
ficativi della evoluzione e composizione dei traffici via mare. Le 
porta-container, con 53,2 milioni di t.s.L di consistenza di fine 
1998 e il10% del totale del naviglio di qualunque tipo, segnano il 
trend ascendente più marcato fra tutti i principali tipi di nave. La 
consistenza segna aumenti di 12 volte e di 8,5 volte rispetto alle 
cifre assolute del1972 e 1974, e si pone di fronte agli 11,3 e, rispet-
tivamente, ai 23,9 milioni di t.s.L nel1980 e 1990. La quota di par-
tecipazione al totale, pari al 10% di fine 1998, si contrappone a 
quote dell'1,6% e del2% nel1972 e 1974, nonché a quote del2,7% 
(nel1980) e del 5,6% nel 1990. La forte presenza dell'intermoda-
lità e del trasporto unitizzato nella determinazione della dinami-
ca degli ultimi 20-25 anni del traffico e del tonnellaggio mer-
cantile è ulteriormente confermata dall'an-damento del naviglio 
roll on/ roll off (il principio del traghetto e del sistema automez-
zo/traghetto), anche se, nell'ambito del tonnellaggio in questio-
ne, compaiono le ro/ro passeggeri e carico. La consistenza di 
questo gruppo di tipi di nave a fine 1998, con 35,8 milioni di t.s.L 
e una quota di partecipazione al totale pari a poco meno del 7%, 
segnano valori all'incirca doppi rispetto al 1980. Una dinamica 
sensibilmente meno rilevante, con andamenti anche flettenti, nel-
l'ambito del naviglio intermodale, evidenzia il sistema porta-
chiatta (barge carnJing), che, nella T ab. 3, è compreso negli "altri 
carichi secchi", insieme ad altre categorie di unità mercantili. Il 
gruppo denota (1998) una consistenza complessiva di 2,1 milioni 
di t.s.l.. Com'è noto, il mercato dei viaggi brevi e medi del tra-
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ghetto aveva dato luogo ad uno dei fenomeni più significativi del 
trasporto via mare di passeggeri dopo la conquista, da parte del-
l'aereo, della gran parte del trasporto passeggeri di linea sulle 
grandi rotte atlantiche e transoceaniche in genere. Il fenomeno, 
praticamente affermatosi negli anni 70 e primi anni 80, è stato poi 
seguito da un altro grande fatto innovativo nel trasporto di per-
sone: l'esplosione del mercato crocieristico. Questo secondo ordi-
ne di fatti trova espressione, nell'ambito dei dati della Tab. 3, 
nella posizione assunta dal naviglio crocieristico, come principale 
componente del tonnellaggio per il trasporto di passeggeri, pur 
nella relativa contenutezza delle cifre proporzionali. Negli anni 
passati il naviglio crocieristico non veniva considerato a parte, 
nelle statistiche del tonnellaggio mondiale. L'esplosione del 
"cruise" ha conferito una sensibile dinamica complessiva al tra-
sporto passeggeri, negli ultimi 15-20 anni, giacché, nel 1980, il 
naviglio passeggeri (compresi i ferry e le navi miste) non arriva-
va a 9 milioni di t.s.l. e nel1990 non arrivava a 12 milioni di t.s.l.. 
5. Costruzioni navali 
L'industria delle costruzioni navali, nel 1974, aveva toccato 
punte di carico d'ordini (133,4 milioni di t.s.l., a marzo, 128,1 
milioni come media annua) e, in misura meno macroscopica, di 
naviglio ultimato/ completato (nell'anno 34,2 milioni di t.s.l.) che 
non sono più stati raggiunti in tutto il periodo successivo sino 
agli ultimi anni del secolo XX. Dopo il1974, il carico d'ordini e il 
naviglio completato hanno registrato rilevanti cadute, fino a toc-
care - il carico d'ordini - l'entità di 26,1 milioni di t. s.I. come 
media annua nel 1979, e di 13,1 milioni di t.s.l. di naviglio com-
pletato nel1980 (dati del Lloyd' s Register of Shipping). Si veda al 
riguardo la Tab. 4. 
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Tabella 4 - Industria delle costruzioni navali nel mondo. Carico d'ordi-
ni e naviglio completato nel1975 e nel periodo 1979-99. (milioni di t.s.l.) 
Carico d'ordini Naviglio completato 
(medie annue dei trimestri) 
1975 97,6 34,2 
1979 26,3 14,3 
1980 32,7 13,1 
1981 36,1 16,9 
1982 31,6 16,8 
1983 30,1 15,9 
1984 31,2 18,3 
1985 27,8 18,2 
1986 23,2 16,8 
1987 21,6 12,3 
1988 24,2 10,9 
1989 28,3 13,2 
1990 39,0 15,9 
1991 40,3 16,1 
1992 40,4 18,9 
1993 36,4 20,5 
1994 41,9 19,6 
1995 46,1 22,6 
1996 45,3 25,8 
1997 50,8 25,5 
1998 56,5 25,3 
1999 55,4 25,4 
Fonte: Lloyd's Register of Shipping, Londra. Bollettini trimestrali e ras-
segne annuali dell'attività dell 'industria cantieristica. Navi a propulsio-
ne meccanica di almeno 100 t.s.l.. 
Nel corso degli anni 80 il carico d'ordini, dopo una punta rela-
tiva di 36 milioni di t.s.l. nel 1981, registra nuovamente una ten-
denza flettente fino a 21,6 milioni di t.s .l. nel 1987, e una succes-
siva, moderata, ripresa. Ma la cifra del1989 (28,3 milioni di t.s.l.) 
risulta ancora inferiore a quella dell'inizio del decennio (32,7 
milioni di t.s.l. nel 1980). Dal canto suo, il naviglio completato, 
dopo il minimo del 1980, segna andamenti oscillanti fra 18,2 
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milioni di t.s.l. nel1984 e 10,9 milioni nel1988. Le cifre dell'inizio 
e della fine del decennio sono pressoché analoghe: 13,1 milioni di 
t.s.l. nel1980 (già citati) e 13,2 milioni nel1989. 
Gli anni 90, per contro, evidenziano tutti cifre superiori a quel-
le del precedente decennio, e andamenti tendenzialmente ascen-
denti in abbastanza sensibile misura: da 39 milioni di t.s.l. nel1990 
a 56,5 milioni e a 55,4 milioni, rispettivamente, nel1998 e 1999, il 
carico d'ordini; da 16,1 milioni di t.s.l. nel1990 a 25,8 e a 25,4 milio-
ni di t.s.l. rispettivamente nel1996 e 1999, il naviglio ultimato. 
Le medie annue dei quinquenni della seconda metà degli anni 


















Come si vede, per entrambe le variabili, le medie dell'ultimo 
quinquennio del secolo si sono notevolmente riavvicinate a quel-
le del1975-79, pur restando sensibilmente lontane dalle punte del 
197 4. L'ampia oscillazione delineata dalle medie quinquennali 
testé riportate pone in evidenza elementi che confermano l'esi-
stenza di un ciclo delle costruzioni navali che appare, come 
avviene in non pochi altri casi di beni durevoli, di beni strumen-
tali e di beni d'investimento, sensibilmente più lungo di quelli, di 
periodo breve, normalmente caratterizzanti le fluttuazioni con-
giunturali del volume degli affari. 
6. Fluttuazioni semisecolari o ciclo delle costruzioni navali 
- interpretazioni alternative 
Nell'ampia oscillazione descritta dalle medie quinquennali 
dell'ultimo quarto di secolo, gli anni 90 segnano tutti valori supe-
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riori a quelli del precedente decennio, e la seconda metà degli 
anni 90 registra cifre maggiori della prima. Come, in effetti, si 
prevedeva, da più parti, negli anni 80, anche in relazione al possi-
bile realizzarsi di una fluttuazione semisecolare dell'economia di 
tipo kondratieviano. 
Notevolmente significativa, sotto quest'ultimo profilo, appa-
re la circostanza che andamenti consimili, come si è visto nei 
paragrafi 2 e 3, hanno evidenziato, pur attraverso valori, cifre e 
proporzioni differenti - in ciascun caso pertinenti alle variabili di 
volta in volta prese in esame - sia il commercio internazionale 
marittimo sia il tonnellaggio mercantile esistente nel mondo: ten-
denze incerte e oscillazioni negli anni 80, cifre in ripresa, e, di 
massima, in aumento, negli anni 90. Confermando, generalmen-
te, le previsioni, già chiamate in causa, che si facevano, per l'eco-
nomia dei traffici e dei trasporti marittimi, negli anni 80, spe-
cialmente nella seconda metà. Previsioni che, per loro conto, tal-
volta, riflettevano analisi in cui si prospettava il tradursi in atto, 
appunto, di una "lunga onda" dell'economia, di durata 
approssimativamente semisecolare. 
L'eventualità di trovarsi, o meno, nell'ambito di una fluttua-
zione di lungo periodo (semisecolare) dell'economia, può essere 
"non rilevante" ai fini della interpretazione dei dati degli anni 90. 
I quali pongono in evidenza, comunque, una fase crescente di un 
ciclo delle costruzioni navali, che arriva quasi a ricuperare le cifre 
della precedente fase di "alti livelli" del 1974-79. Ma assume un 
significato di indubbio rilievo in vista della formulazione delle 
prospettive per i prossimi 15-20 anni (il primo ventennio del 
secolo XXI). 
Quella costituita dagli anni 90, infatti, è, nell'ambito di una 
onda semisecolare dell'economia, una fase di "ripresa", dopo la 
"recessione" degli anni 70 e la "depressione" degli anni 80. A tale 
fase dovrebbe fare seguito, in una "lunga onda", un periodo di 
"prosperità" o "espansione" di 18-20 anni di durata. Se così fosse, 
i primi 15-20 anni del nuovo millennio sarebbero orientati verso 
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valori ascendenti e ritmi di espansione relativamente sostenuti. 
In caso contrario, i valori prevedibili per i prossimi 15-20 anni del 
nuovo millennio sarebbero quelli di un "ciclo'' delle costruzioni 
navali. Un ciclo del quale, in questo periodo, si stanno vivendo, o 
ci si avvicina a vivere, gli anni di boom; e- ancora - un ciclo lungo 
il quale, successivamente, si dovrebbero riscontrare andamenti 
tendenzialmente flettenti - anche se, verosimilmente, su cifre più 
alte di quelle degli anni 80 - sino alla inversione di andamento e 
alla nuova fase di espansione. 
Le presenti note non rappresentano un lavoro previsionale di 
tipo professionale. Pertanto, in questa sede, ci si limita ad indica-
re i connotati dei due possibili scenari alternativi che si prospet-
tano per i primi vent'anni del nuovo millennio, in funzione del-
l'ipotesi che ci si trovi, oppure no, a vivere le fasi di una fluttua-
zione semisecolare dell'economia. 
Tuttavia, prima di chiudere, vale la pena di fare, e di antici-
pare, una riflessione. Come si è già visto, e come, in maggior 
misura, si vedrà sia nei prossimi paragrafi, l'innovatività (il clu-
stering di innovazioni, per usare la terminologia spesso utilizzata 
dagli studiosi delle long waves) che caratterizza il periodo in 
esame e gli anni in corso, sembra talmente diffusa, forte e, in 
certo senso, radicale, da giustificare più di una tentazione a pro-
pendere per l'ipotesi che quella che stiamo vivendo sia una flut-
tuazione semisecolare dell'economia, con le sue manifestazioni 
nelle industrie dei trasporti marittimi. 
Quella appena svolta, tuttavia, non è che una riflessione da 
considerare con tutte le cautele del caso. Gli elementi e approfon-
dimenti che sarebbero necessari per dare una risposta più con-
clusiva all'interrogativo aperto circa l'alternativa dei possibili sce-
nari dei primi vent'anni del nuovo millennio sono assai più 
numerosi e impegnativi di quelli contenuti nelle pagine del pre-
sente lavoro. 
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7. Tipi di innovatività 
Come si è detto, il progresso marittimo, nel periodo fra il1950 
e i primi anni 70, si era anzitutto manifestato attraverso le se-
quenze tecnicamente integrate del trasporto terra-mare, in gran-
de prevalenza (ma non esclusivamente) di rinfuse liquide, sec-
che, secche portate allo stato liquido, secche diluite in liquidi, al 
servizio dell'industria. Sulla base di un paradigma delle spe-
cializzazioni delle sequenze stesse che partiva dal fabbisogno 
dell'industria di catene di trasporto modellate sulla base delle esi-
genze dei carichi di suo interesse. 
Si era così osservato l'affermarsi di specializzazioni di sequen-
ze nave-attrezzatura a terra (ed eventuale stadio specializzato del 
trasporto terrestre), con un prototipo, quello del ciclo petrolifero, 
al quale si ispiravano progressivamente gli altri. E siccome i mini-
mi di scala per l'efficienza economica di questi cicli non erano 
elevati, la tendenza alla loro introduzione si era andata esten-
dendo a diversi altri gruppi merceologici, dalle rinfuse minori ai 
legnami, alle porta-veicoli, alle porta-animali vivi, e così avanti. 
Sempre come si è visto, dopo il 1974 e l'inversione della ten-
denza di fondo all'espansione dei traffici - una espansione che 
dava luogo ad un continuo ampliamento della dimensione del 
mercato e, conseguentemente, a nuove specializzazioni correlate 
alla sempre più articolata divisione del lavoro - alla innovatività 
costituita dalle sequenze tecnicamente integrate specializzate per 
merceologia e categoria di carico al servizio dell'industria, si è 
andata parzialmente sostituendo una innovatività basata fonda-
mentalmente sui trasporti intermodali (principalmente container 
e automezzo-traghetto); una innovatività che già si era andata 
ponendo in risalto nella seconda metà degli anni 60. 
Negli ultimi venti anni, tale prevalente innovatività si è anda-
ta confermando e rafforzando, sia a motivo dei progressi della 
tecnologia di manipolazione portuale che hanno consentito l'ef-
fettuazione dei salti generazionali delle porta-container, sia a 
motivo della ricerca di nuovi usi dei containers, dell'estensione 
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della containerizzabilità dei carichi, della crescente utilizzazione 
dei container nei trasporti refrigerati (e relativa "sutura" au-
tomatica mare/terra), sia a motivo dell'intrecciarsi delle vie 
seguite dai trasporti intermodali via mare e dei servizi "gira-
mondo", con i landbridge, le rotte pendulum, la possibilità di evi-
tare di imbattersi nei limiti di larghezza delle navi imposti dal 
Canale di Panama. E così via. 
Questo non significa che le sequenze terra-mare specializzate 
per merceologia non abbiano più dato luogo a innovazioni. Basta 
pensare ai succhi di frutta, o al cloro, o agli heavy lift e carichi 
ingombranti, per averne qualche esempio, nemmeno tanto recen-
te. E basta dare uno sguardo alle esemplificazioni di navi e se-
quenze specializzate riportate in calco alla T ab. 3. Oppure- anco-
ra - basta ricordare il grande numero di tipi di unità mercantili 
considerato dai registri di classificazione navale come il Lloyd' s 
Register di Londra (già ripetutamente menzionato nelle presenti 
note). 
Ciò significa semplicemente che la tendenza alla proliferazio-
ne di nuove sequenze specializzate mare-terra per merceologia in 
risposta a specifiche esigenze dei carichi delle diverse industrie è 
andata rallentando, mentre aumentava il ricorso ai cicli del tra-
sporto intermodale, specialmente a quelli basati sul container; e 
che, progressivamente, nuovi tipi e versioni di trasporto contai-
nerizzato e intermodale si andavano ponendo in essere (impianti 
e parti di impianto, semilavorati di provenienza dai Paesi in svi-
luppo in conseguenza della rilocalizzazione nei Pvs stessi delle 
prime trasformazioni delle locali risorse primarie; oppure ancora, 
legnami). 
Questo, per quanto concerne le merci. Mentre, nell'ambito del 
trasporto passeggeri, l'ultimo ventennio del secolo portava con sé 
il grande sviluppo del mercato crocieristico, che si poneva, nel-
l'ambito dei movimenti di persone via mare, in diretta prosecu-
zione della esplosione delle rotte brevi e medie servite dai tra-
ghetti. Settore, quest'ultimo, che, proprio negli ultimi 15-20 anni 
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del secolo, doveva dar luogo ad un altro importante filone inno-
vativo, quello delle "alte velocità via mare" particolarmente per 
il trasporto passeggeri (e auto al seguito). 
8. Gigantismo, intermodalità, crociere, economie di scala, 
formazione di grandi gruppi e alleanze 
Così come, dopo la lunga fase di espansione che va dalla metà 
del secolo ai primi anni 70 - che aveva avuto, fra le industrie lea-
der, il petrolio e l'acciaio - i fenomeni di gigantismo navale si 
erano concentrati principalmente nel settore cisterniero e, sia 
pure in minor misura, in quello delle porta-minerali e porta-rin-
fuse secche, allo stesso modo, e in funzione di una logica consi-
mile (cresce di più la capacità unitaria del naviglio là dove il mer-
cato e 11espansione sono maggiori), alla fine del secolo e della fase 
ascendente dell'intermodalità, da un lato, e del settore crocieri-
stico, dall'altro, è proprio in queste aree del trasporto marittimo 
che si manifesta una marcata tendenza all'aumento della dimen-
sione e capacità del naviglio. 
Ad esempio, nella flotta mondiale di porta-container, a fine 
1998, compaiono ben 144 unità da oltre 60 mila tonn. di portata 
lorda, 21 unità di oltre 80 mila t.d.w., e 6 unità di oltre 100 mila 
t.d.w.; nonché 282 navi da oltre 3500 teu (container standard da 
20 piedi), 189 navi da oltre 4000 teu, e già 51 navi di oltre 5000 teu 
(dati del Lloyd's Register of Shipping). Misura, quest'ultima da 
cui partono le Post-Panamax, con previsioni di possibili sviluppi 
di capacità da 8 mila fino a 15 mila teu. Sempre nel mondo del-
l'intermodalità vanno anche ricordate le dimensioni, solitamente 
rilevanti e al di là dei valori consueti, che si prospettano per i 
"su per-traghetti veloci" dell'alta velocità via mare. 
Mentre, nell'ambito della navi-crociera, a fine 1998, si rileva la 
presenza di 2 unità di oltre 100 mila t.s.l., di 3 unità di oltre 80 
mila t.s.l. e di ben 28 unità di oltre 70 mila t.s.l. (sempre dati del 
Lloyd's Register of Shipping). 
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Sia le porta-container e, più in genere, le navi dell' intermoda-
lità del trasporto merci, sia le navi da crociera, sono a forte inve-
stimento per unità di capacità, per le caratteristiche tecniche, la 
velocità, gli elementi strutturali costruttivi che le distinguono. 
Così da tendere, quando non si imbattono in fattori limitazionali 
come una ridotta efficienza e alti tempi e costi dello stadio por-
tuale, verso dimensioni elevate conseguenti allo sfruttamento 
delle "economie di scala della nave". In quanto tali, le navi in 
questione, sono particolarmente interessate alla efficienza, alla 
qualità e ai costi e tempi dello stadio portuale del loro ciclo di tra-
sporto, alla gestione, o alla partecipazione alla gestione, dello sta-
dio portuale stesso, e degli altri stadi del ciclo del trasporto, o del 
ciclo di produzione e distribuzione, con cui il segmento maritti-
mo si interconnette. Tutto ciò comporta la presenza di alte, forti, 
economie di scala nell'organizzazione della rete dei trasporti e 
terminali marittimi e interni in cui il trasporto via mare si collo-
ca, e che il trasporto via mare stesso tende a formare. Di qui l'af-
fermarsi di una concezione logistica del trasporto e delle attività 
portuali, nel contesto delle sequenze di stadi di lavorazione, com-
binazione e trasferimento di prodotti che costituiscono il ciclo di 
trasformazione industriale e distribuzione. Di qui, ancora, il for-
marsi di fabbisogni finanziari di elevatissima entità e una ten-
denza a dar luogo a gruppi, compagnie, combinazioni, alleanze, 
fusioni, etc., di grandi dimensioni. 
Tutto ciò porta: 
a) ad una visibile interazione con il radicale rinnovamento del 
financing del trasporto marittimo, con il superamento della tradi-
zionale tripartizione fra mezzi propri, contributi dello stato e cre-
dito bancario, il ricorso a fonti esterne ai settori marittimi (altri 
rami di attività, investitori istituzionali, integrazioni in una impo-
stazione logistica dei trasporti nei cicli di trasformazione indu-
striale e distribuzione e nei cicli organizzativi e alberghieri del tu-
rismo), la costituzione di organismi specializzati nel settore cre-
ditizio e finanziario nel financing marittimo, attività di consul-
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ting specializzato, particolari tipi di fondi comuni, ricorso alle 
borse valori; 
b) ad una non meno radicale trasformazione della concorrenza. 
La quale, in entrambi i settori considerati, tende a diventare 
competizione fra pochi, o pochissimi, soggetti di grandi poten-
zialità e dimensioni, di carattere transnazionale, a scala operativa 
mondiale. 
9. Intermodalità e container. Interconnessioni fra rotte, con-
correnza fra rotte e aree di traffico 
I trasporti intermodali, in particolare il trasporto containeriz-
zato, nell'ultimo ventennio del secolo, hanno portato con sé forti 
spinte all'integrazione dello stadio portuale nel ciclo di trasporto 
"da punto interno a punto interno", se non proprio "da porta a 
porta"; alla formazione di reti, già menzionata, con trasporti ter-
restri e terminali interni; all'ampliamento di aree operative delle 
compagnie e dei gruppi, nonché delle Conferences del trasporto 
di linea; alla sovrapposizione di aree di traffico di compagnie, 
gruppi, consorzi e alleanze diversi; alle interconnessioni fra rotte 
marittime come conseguenza della sovrapposizione delle aree di 
traffico negli spazi interni; ai servizi "giramondo" e ai landbrid-
ge (o linkbridge, o dry channel) fra rotte separate da spazi conti-
nentali; ad un crescet_:e e moltiplicarsi di spinte alla formazione di 
consorzi e alleanze, grazie all'esistenza degli slot agreements; alla 
già citata riduzione del numero di concorrenti a pochi o pochis-
simi soggetti di grandi dimensioni; ad accordi speciali fra grandi 
vettori; ad accordi speciali fra grandi vettori e grandi caricatori. 
Cosicché la concorrenza nei mercati marittimi dell'era della 
globalizzazione dell'economia è diventata sempre più una com-
petizione fra grandi rotte, fra rotte marittime e terrestri, fra com-
binazioni di "rotte pendulum" e landbridge, fra servizi giramon-
do tuttomare e rotte pendulum-landbridge, fra grandi percorsi 
terrestri e combinazioni terra-mare, fra grandi aree portuali e di 
traffico. (Del resto, una competizione sempre meno fra unità pro-
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duttive e sempre più fra grandi rotte, itinerari e aree operative, si 
è praticamente realizzata anche in campo crocieristico). 
Nell'ambito del suddetto quadro di lineamenti evolutivi, va 
ricordato che, anche negli ultimi 10-15 anni del secolo, è prose-
guita, nonostante le battute d'arresto segnate dalla crisi delle tigri 
del Far East, la tendenza allo spostamento verso l'area dell'Estre-
mo Oriente-Sud Est Asiatico-Pacifico dei maggiori epicentri del 
traffico marittimo internazionale. Una tendenza che, negli anni 
più recenti, si è altresì manifestata attraverso la formazione, nel-
l'area in questione, dei maggiori fra i potenti organismi ed alle-
anze operanti a scala mondiale e dei maggiori centri decisionali 
nei circuiti del trasporto marittimo internazionale. La linea evo-
lutiva in questione - alla quale si riconnettono, per non poca 
parte, gli sviluppi dei servizi giramondo e, ancor più, delle alter-
native delle, e fra le, rotte pendulum- ha continuato a produrre 
effetti di valorizzazione sul Mediterraneo e, in particolare, sui 
porti dell'DE dell'area. Di qui, appunto, una crescente acquisizio-
ne di consapevolezza delle loro potenzialità, da parte dei mag-
giori porti mediterranei dell'DE, dell'esigenza di una azione il più 
possibile unitaria in sede comunitaria, finalizzata ad un più con-
vinto riconoscimento del proprio ruolo, e della propria proble-
matica nella formazione delle linee generali di una possibile poli-
tica portuale dell'Unione. 
10. Conferences - impostazione logistica della funzione por-
tuale - il "post-industriale" nell'economia marittima 
L'evoluzione dianzi delineata, come si è già anticipato, in 
parte e di sfuggita, ha influito in modo notevolmente incisivo 
sulle Conferences marittime del trasporto di linea. Le Conferen-
ces moderne, poco dopo il giro di boa del secolo di vita, hanno 
dovuto fare i conti con il Codice di Condotta dell'UNCTAD -
Ginevra, aprile 1974. Anche se, poi, quest'ultimo, entrato in vigo-
re solo nel 1983, non è stato, in pratica, rinegoziato e modificato 
come era stato invece previsto in occasione della approvazione 
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della Convenzione che lo aveva posto in essere; e anche se la 
"regola ripartitiva" del 40-40-20 che esso proponeva (40% del 
traffico fra due Paesi alla bandiera di uno di essi, 40% alla ban-
diera dell'altro e 20% alle flotte dei Paesi terzi), al pari di quanto 
avvenuto progressivamente per le discriminazioni di bandiera e 
le misure di traffico in generale, ha finito con il rivelarsi assai più 
una fonte di contenzioso che di benefici per chi la metteva in pra-
tica. 
Soprattutto, col tempo e per l'effetto dell'evoluzione delinea-
ta in precedenza, si sono trovate gradualmente ad operare in pre-
senza di un numero assai più limitato di partecipanti che in pas-
sato, per di più di dimensioni assai più consistenti. Cosicché, 
anche per effetto della liberalizzazione USA dei trasporti maritti-
mi della seconda metà degli anni 80, si sono trovate spesso a 
doversi limitare a prendere atto dei noli e delle modalità di tra-
sporto concordati sia negli stabilization agreements fra grandi vet-
tori sia negli accordi speciali fra grandi vettori e grandi caricato-
ri; noli e modalità di trasporto che, di fatto, non tenevano conto 
di quelli stabiliti, per la generalità dei casi, dalle Conferences stes-
se (si veda il cap. 14 del volume). 
Dal canto suo, anche l'evoluzione della funzione portuale e 
degli ordinamenti portuali è proseguita sulle linee di marcia già 
intraprese negli anni (e talvolta nei decenni) precedenti, affer-
mando il principio della netta separazione fra momento della 
programmazione dello sviluppo portuale, di pertinenza della 
Port Authority, e momento della produzione dei servizi e dello 
svolgimento delle attività portuali, sia di servizio che industriali, 
di pertinenza del mondo delle imprese concessionarie (terminali-
sti e industria); oppure dando luogo alla vera e propria privatiz-
zazione dell'intero scalo. In questo quadro evolutivo- che discen-
de dalla concezione del porto-regione o porto-territorio e dalla 
impostazione logistica della funzione e delle attività degli scali -
si colloca anche la, pur incompleta e inadeguata, riforma dell'or-
dinamento portuale italiano della legge 84/94, già, com'è noto, 
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anticipata di alcuni anni dal nuovo assetto che si sono dati i porti 
liguri di Genova e La Spezia. 
In ultima analisi, l'evoluzione testé delineata della funzione 
portuale e il conseguente inserimento sempre più funzionale 
dello stadio portuale, sia nelle catene dei trasporti intermodali 
(specialmente "a container") sia nelle sequenze tecnicamente 
integrate mare/ terra/ eventuale trasporto terrestre, specializzate, 
al servizio dell'industria, sia, più ampiamente, nel ciclo di tra-
sformazione e distribuzione dell'industria e delle reti commercia-
li, hanno portato con sé il rafforzamento di una concezione e 
visione logistica del ruolo del porto e del trasporto marittimo. 
Tutto ciò, considerato congiuntamente: 
a) alla sempre più articolata segmentazione del ciclo di trasfor-
mazione (e combinazione) dei prodotti dalle materie prime ai 
beni finali e alla distribuzione degli uni come degli altri; 
b) alla, già menzionata, rivoluzione del financing delle attività 
marittime armatoriali e portuali, nonché all'affermazione del 
project financing sia per le opere sia per gli impianti negli scali 
marittimo/ mercantili; 
c) alla informatizzazione e telematizzazione delle attività produt-
tive; 
d) alla progressiva enucleazione, in attività autonome del "ter-
ziario avanzato", delle funzioni più centralizza bili di ricerca, svi-
luppo, guida, promozione, innovatività, precedentemente svolte 
all'interno delle imprese e/ o dei gruppi industriali; 
dà un'idea di che cosa significhi, per le attività armatoriali, 
portuali, del sistema dei traffici marittimi, delle industrie sul 
mare e indotte dai porti, l'avvento del post-industriale. Non è 
l'industria, la fabbrica, la ciminiera, che scompare, così come, a 
scomparire, non è la nave o l'impianto portuale. E', piuttosto, l'in-
dustria, la fabbrica, la nave, quasi governata (o governabile) da 
terra, che viene "ravvolta", nella sua conduzione e nel suo modo 
di essere, dal terziario avanzato stesso. 
LE INDUSTRIE DEI TRASPORTI MARITTIMI... 45 
11. Globalizzazione dell'economia e localizzazione dell'in-
dustria armatoriale 
Non occorre davvero molto per rendersi conto, a questo 
punto, della fondatezza delle riflessioni già svolte a proposito 
della "forte, diffusa e radicale" innovatività che caratterizza il 
periodo che stiamo vivendo, e delle sue possibili implicazioni 
circa gli scenari che si prospettano per i primi venti anni del terzo 
millennio. 
Questo premesso, dobbiamo ora dar conto di un altro impor-
tante versante degli effetti della globalizzazione dell'economia 
sulle industrie dei trasporti marittimi: gli effetti, cioè, riguardan-
ti l'evoluzione della distribuzione, nell'economia internazionale, 
del potenziale marittimo mercantile, dall'inizio degli anni 80 alla 
fine del secolo XX. A tale disamina farà seguito l'estensione della 
medesima analisi all'industria delle costruzioni navali. 
Nella Tab. 5 sono riportate le 25 flotte mercantili dalla mag-
giore consistenza al 31 dicembre 1998, e nella Tab. 6 sono ripor-
tati i più interessanti e significativi cambiamenti intervenuti, fra 
il1980 e l'anno suddetto, nella distribuzione per bandiera del ton-
nellaggio mercantile esistente nel mondo. 
Come si vede dai dati della Tab. 5, delle 25 maggiori flotte 
mercantili esistenti alla fine del1998, almeno 8 erano costituite da 
"registri aperti" (un tempo "bandiere ombra"); di queste ben 5 
erano comprese fra le sei maggiori flotte mercantili del mondo 
(nell'ordine Panama, Liberia, Bahamas, Malta, Cipro). Altre due 
bandiere, Singapore e Hong Kong, costituivano comunque centri 
di attrazione localizzati va molto interessanti nell'economia 
marittima mondiale, pur avendo anche una propria tradizione 
armatoriale. Mentre la Grecia (quarta flotta mercantile del 
mondo) è notoriamente caratterizzata dalla presenza di una 
industria armatoriale tipicamente internazionale per capitali, 
imprenditori e/ o sedi operative e attua, di tempo in tempo, una 
politica marittima tendente a riportare sotto bandiera nazionale il 
tonnellaggio iscritto nei "registri aperti". 
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Ancora: la Norvegia è ricomparsa, nell'ultimo ventennio del 
secolo, fra i Paesi con le maggiori marine mercantili grazie alla 
costituzione del registro bis (il N.I.S. registro internazionale nor-
vegese di immatricolazione navale), la Danimarca compare fra le 
25 flotte maggiori grazie al D.I.S. (il registro bis danese), il Regno 
Unito è presente grazie all'esistenza di registri di libera imma-
tricolazione navale in punti dell'ex impero coloniale (i cosiddetti 
registri off-shore, come, principalmente, Bermuda, l'isola di Man, 
le isole Kayman, Gibilterra, etc.), l'Olanda compare nel novero 
delle flotte in esame grazie al registro off-shore delle Antille. 
Degli altri Paesi industriali, nell'ambito delle marine mercan-
tili riportate nella T ab. 5, compaiono, nell'ordine, il Giappone, gli 
Stati Uniti, la Germania (unificata, ma, come risulta dai dati del 
1980 e 1990, in gran parte, grazie alla ex Repubblica Federale) e 
l'Italia; quest'ultima, tuttavia, solo al 17° posto, e con non più 
dell'1,28% del tonnellaggio esistente nel mondo. 
Degli altri Paesi di cui alla T ab. 5, il solo rimasto fra quelli del 
blocco ex sovietico è la Russia. Essendo, per suo conto, la Cina da 
considerare come un'economia in fase di grande trasformazione, 
e, quanto a gruppo di appartenenza, verosimilmente, un Paesi in 
sviluppo (Pvs). 
Infine, la flotta indiana e la flotta turca sono solitamente con-
siderate come appartenenti ai Paesi in via di sviluppo. Mentre la 
Corea del Sud e Taiwan, con le rispettive marine mercantili, sono 
notoriamente entrate a far parte delle Tigri dell'Asia o del Far 
East. 
Tabella 5- Prime 25 marine mercantili nel mondo al31 .12.1998. Navi a 
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Grecia 25,2 4,7 
Malta 24,1 4,5 
Cipro 23,3 4,4 
Norvegia e N.I.S. (a) 23,1 4,3 
Singapore 20,4 3,8 
Giappone 17,8 3,3 
Cina popolare 16,5 3,1 
Regno Unito e reg. off-shore (b) 15,7 3,0 
Stati Uniti 11,9 2,2 
Russia 11,1 2,1 
Filippine 8,5 1,6 
Germania (c) 8,1 1,5 
Saint Vincent 7,9 1,5 
Italia 6,8 1,3 
India 6,8 1,3 
Isole Marshall 6,4 1,2 
Turchia 6,3 1,2 
HongKong 6,2 1,2 
Danimarca e D.I.S. (d) 5,8 1,1 
Sud Corea 5,7 1,1 
Taiwan 5,5 1,0 
Olanda e Antille 5,3 1,0 
(a) Il N.I.S. è il registro internazionale norvegese(b) Fra i registri off-
shore, l'Isola di Man, Bermuda, le Isole Kayman, Gibilterra, isole Falk-
land(c) Per gli anni fra il1980 e il1990, la gran parte del naviglio ger-
manico era della Repubblica Federale 
(d) Il D.I.S. è il registro internazionale danese 
Fonte: Lloyd' s Register of Shipping, Statistica! Tables 1998, Londra, 
1999 
12. Paesi industriali, registri aperti, registri bis, registri off-
shore 
I principali elementi emersi, nella distribuzione per bandiera 
del tonnellaggio mondiale e nella sua evoluzione degli ultimi 18-
20 anni (rispetto, cioè, al 1980), si possono così indicare: 
a) i Paesi industrializzati, che, di massima, sino alla fine degli 
anni 70, avevano perduto peso in termini di quote di partecipa-
zione al tonnellaggio mondiale ma avevano mantenuto o anche 
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aumentato la propria consistenza, con gli anni 80 hanno comin-
ciato ad evidenziare effettive cadute anche in termini di valori 
assoluti. A meno che non abbiano costituito un proprio registro 
"internazionale" di immatricolazione navale (registro bis), o regi-
stri off-shore; 
b) i ,registri aperti" compresi fra le prime 25 flotte mercantili, nel 
1980, erano due (Liberia e Panama) e nel 1990 erano saliti a sei 
(essendosi aggiunti Cipro, Bahamas, Filippine e Malta). Nel1998, 
a quelli testé menzionati, si sono affiancati Saint Vincent e le Isole 
Marshall. Mentre fra i punti a forte attrazione localizzativa dota-
ti di una già consistente tradizione marittima, Singapore risulta 
presente fra le maggiori bandiere nel 1980 e Hong Kong è pre-
sente dal1990; 
c) se si fa eccezione per la Cina popolare, i Paesi in via di svilup-
po compresi nel novero in esame sono rimasti sempre in numero 
molto limitato. A meno che non si trattasse, e non si tratti, di 
Paesi appartenenti all'area dell'Estremo Oriente-Sud Est Asiatico-
Pacifico. 
Quanto detto sub a) trova spiegazione nel fatto che, a motivo 
dei costi legati alla struttura dell'economia del Paese che dà la 
nazionalità alla rave (lavoro, oneri socio-previdenziali, pressione 
fiscale sui redditi delle imprese e dei fattori produttivi in campo 
marittimo, quadro istituzionale e regolamentativo), la situazione 
concorrenziale internazionale dell'industria armatoriale del 
Paese stesso è marcatamente svantaggiata in confronto con quel-
la dei Pvs e, in particolare, fra questi ultimi, delle nazioni che 
adottano misure fortemente incentivanti per l'armamento marit-
timo-mercantile, i cosiddetti, e già menzionati, , registri aperti": 
completa liberalizzazione valutaria, piena internazionalizzazione 
delle imprese marittime anche sul versante della acquisizione dei 
fattori produttivi, bassa pressione fiscale e, soprattutto (ciò che 
più conta) forte semplificazione del sistema fiscale. Di qui l'an-
damento flettente del tonnellaggio delle flotte dei Paesi indu-
striali in contrapposto alla marcata dinamica ascendente del 
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tonnellaggio dei registri aperti e al progressivo formarsi di regi-
stri aperti nuovi. 
Per reagire a tale situazione, e mantenere il controllo su una 
misura congrua di tonnellaggio mercantile, i Paesi industriali 
hanno progressivamente adottato orientamenti come l'autorizza-
zione all'armamento nazionale a iscrivere il naviglio nei "registri 
aperti" (es. USA) a condizione di riportare il naviglio sotto ban-
diera nazionale in caso di emergenza e di pagare le imposte sui 
profitti nel Paese d'origine; costituzione di registri di immatrico-
lazione navale che consentono condizioni comparative concor-
renziali analoghe a quelle dei "registri aperti", in qualche territo-
rio ancora sotto controllo nazionale (registri off-shore); costitu-
zione di registri di immatricolazione navale internazionali nel-
l' ambito del Paese d'origine con condizioni comparative analo-
ghe a quelle dei "registri aperti" (i "registri bis"); autorizzazione 
alla temporanea registrazione all'estero di naviglio nazionale 
noleggiato a scafo nudo in qualche Paese dal registro aperto (bare 
boat charter, doppia registrazione del naviglio noleggiato a scafo 
nudo) . 
Praticamente tutti i Paesi industriali hanno fronteggiato la 
caduta del tonnellaggio e la perdita di capacità competitiva uti-
lizzando le prime tre, fra le quattro vie dianzi esposte, in partico-
lare la istituzione di "registri bis" e di "registri off -shore". Otte-
nendo, talvolta, (si pensi alla Norvegia) risultati di primaria gran-
dezza. 
L'Italia, dopo aver provato a risolvere il problema nel1989-
quindi, già con sostanziale ritardo- mediante il"bare boat char-
ter", è poi arrivata praticamente ultima, fra i Paesi industriali, ad 
istituire il"registro bis" (registro internazionale italiano di imma-
tricolazione navale) con la legge 30/98. 
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Tabella 6- Variazioni intervenute nella composizione del gruppo delle 
principali 25 marine mercantili fra il1980 e il1998. 
Flotte entrate nel gruppo delle 25 
principali fra il 1980 e il 1998 
Flotte presenti fra le principali 25 
nel 1980 e non nel 1998 
Flotte che hanno guadagnato 
posizioni nella graduatoria 
del1998 rispetto al1980 
Bahamas, Malta, Cipro, Filippine, 
St. Vincent, Isole Marshall, Hong 
Kong, Taiwan, Turchia 
Francia, Spagna, Brasile, Svezia, 
Polonia, Canada, Argentina, 
Finlandia, Kuwait 
Panama, Singapore, Cina popolare 
E, per di più, ha realizzato il"registro bis" senza includere la 
misura probabilmente più importante, l'istituzione della tassa-
zione forfetaria sul tonnellaggio di stazza lorda del naviglio (ton-
nage tax), evidentemente ignorando che a dar corpo alla misura in 
questione, gli altri Paesi industriali, avevano provveduto sin dal-
l'inizio, o stavano arrivando a provvedere. 
Cosicché il "registro bis" italiano è nato monco, è il frutto 
della scelta della via delle "mazzette" in luogo della via della 
semplicità e della "trasparenza", e, in quanto tale, non ha per 
nulla le caratteristiche indispensabili per l'inserimento attivo del-
l'industria armatoriale, del sistema dei traffici marittimi, della 
logistica, del Paese, nei grandi circuiti decisionali, a scala mon-
diale, del trasporto marittimo internazionale. Sull'argomento e 
sulla "tonnage tax" si tornerà nei paragrafi conclusivi. 
13. Globalizzazione dell'economia e industria cantieristica 
Come si è già accennato, già nella seconda metà degli anni 70 
del XX secolo era in atto uno spostamento verso l'Estremo Orien-
te-Sud Est Asiatico-Pacifico, degli epicentri dell'industria delle 
costruzioni navali nel mondo. Questo sia a motivo della leader-
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ship acquisita pressoché stabilmente dal Giappone nell'ambito 
dei Paesi cantieristi, sia a motivo dell'affermazione dell'industria 
delle costruzioni navali di alcuni Paesi in via di sviluppo (o, 
ormai, ex-Pvs), come il Sud Corea e, in minor misura, Taiwan. 
Altri Paesi in via di sviluppo, come il Brasile, in conseguenza del 
costo del lavoro comparativamente basso e degli investimenti 
effettuati da Paesi industriali con forte presenza delle costruzioni 
navali, si aggiungevano a caratterizzare la dinamica e le riloca-
lizzazioni della cantieristica nel mondo: tipico, al riguardo, il caso 
del Brasile. 
Nella Tab. 7 sono riportati i dati relativi al naviglio ultimato 
nel mondo e, di volta in volta, nei principali Paesi cantieristi, 
negli anni 1975, 1980 e 1998. 
Come si vede da tali dati, la tendenza allo spostamento verso 
l'area del Pacifico-Estremo Oriente dei maggiori Paesi cantieristi, 
si è mantenuta anche nell'ultimo ventennio del secolo. Cosicché, 
nel 1998, al Giappone riconfermatosi Paese leader, facevano 
seguito, a breve distanza, il Sud Corea e, sia pure a distanza note-
vole, la Cina. Mentre Taiwan, che nel 1980 figurava al dodicesi-
mo posto per l'entità del naviglio ultimato, era salito in ottava 
posizione. 
Tabella 7- Naviglio completato nel mondo e nei 12 Paesi principali nel 
1975, 1980 e 1998. (Dati espressi in migliaia di t.s.l.) 
1975 1980 1998 
Nel mondo 34293 Nel mondo 13101 Nel mondo 25297 
di cui: di cui: di cui: 
Giappone 16991 Giappone 6094 Giappone 10206 
Germania F. 2499 Brasile 729 Sud Corea 7243 
Svezia 2188 Stati Uniti 555 Cina popol. 1440 
Spagna 1593 Sud Corea 522 Germania 1050 
Regno Unito 1170 Regno Unito 421 Italia 812 
Francia 1150 Spagna 395 Polonia 697 
Norvegia 1052 Germania F. 376 Danimarca 455 
Olanda 1028 Polonia 362 Taiwan 447 
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Danimarca 969 Germania D. 346 Spagna 436 
Italia 791 Francia 282 Olanda 291 
Polonia 735 Italia 248 Finlandia 220 
Iugoslavia 638 Taiwan 240 Stati Uniti 214 
Fonte: Lloyd' s Register of Shipping, Statistica! Tables, anni indicati, 
Londra. Lloyd's Register of Shipping, Rassegne navali dell'attività can-
tieristica, anni indicati, Londra. Navi a propulsione meccanica di alme-
no 100 t.s.l. 
Come già si è accennato in precedenza, la tendenza in que-
stione si inquadra in un più generale spostamento verso l'area 
del Pacifico dei maggiori centri di sviluppo dei traffici marittimi 
internazionali, specialmente nell'ambito dei trasporti intermoda-
li containerizzati. Uno spostamento che ha soltanto segnato ral-
lentamenti e temporanee battute d'arresto in concomitanza con la 
crisi ( del1998) delle già menzionate "Tigri dell'Asia". 
Per contro, nell'ultimo ventennio del secolo, i Pvs situati al di 
fuori dell'area suddetta, come è esemplificato dal Brasile - che 
però, nel 1990, figurava ancora al dodicesimo posto fra i princi-
pali Paesi cantieristi- sono andati gradatamente perdendo peso o 
sono progressivamente usciti dal novero delle più significative 
industrie navalmeccaniche. 
Nel 1975, dopo il Giappone, nella graduatoria dei maggiori 
Paesi cantieristi, comparivano ben undici Paesi europei; e, fra 
questi, gli altri tre grandi protagonisti della navalmeccanica nel 
mondo degli anni 60 - primi anni 70: la Germania Federale, la 
Svezia, il Regno Unito. Nel1980, la Svezia non compariva più fra 
i 12 principali Paesi cantieristi, e anche la Norvegia non faceva 
più parte di tale novero. Comparivano, invece, nell'ambito in 
questione, oltre al già ricordato Brasile e ai già ricordati Sud 
Corea e Taiwan, gli Stati Uniti. I Paesi europei erano ancora sette, 
ma con posizioni meno prioritarie (il Regno Unito, il principale 
fra i Paesi in questione, si trovava al quinto posto, la Germania 
Federale al settimo, con aliquote del totale della produzione 
mondiale, intorno al3%). 
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Nel 1998, fra i principali Paesi cantieristi rifacevano la loro 
comparsa economie dell'area Scandinava (Danimarca) e finnica, 
nonché l'Olanda: la Germania si collocava di nuovo in posizioni 
elevate. Degli altri Paesi europei, l'Italia, la Spagna e la Polonia, 
sia pure in posizioni normalmente non prioritarie, si sono sempre 
collocate fra le prime 12 nel mondo. 
In definitiva, l'Estremo Oriente-Pacifico e, in successione per 
risultati quantitativi, l'Unione Europea e gli Stati Uniti, a fine 
secolo, risultavano essere le tre principali aree produttrici nel 
mondo della navalmeccanica. L'UE, com'è noto, da decenni ha 
avviato una politica dell'industria delle costruzioni navali ten-
dente a rafforzare la posizione concorrenziale internazionale del 
settore anche attraverso una selezione da realizzare con la pro-
gressiva riduzione degli aiuti e l'impulso alla specializzazione, 
alla ricerca di nuovi tipi di trasporto, delle tecnologie avanzate, 
delle navi a forte impegno costruttivo e finanziario. In questa 
situazione si comprende agevolmente come l'asserito (e talvolta 
dimostrato) dumping praticato da taluni Paesi dell'Estremo 
Oriente-Pacifico (come, ad esempio, il Sud Corea), venga consi-
derato elemento che rischia di vanificare gli effetti di progresso 
dell'industria in esame che l'UE si propone di conseguire con la 
sua politica cantieristica. 
14. Commercio via mare, marina mercantile, costruzioni 
navali, nel2000 e inizio 2001 
Il commercio internazionale via mare, nel 2000, è arrivato a 
5374 milioni di tonn. di carico trasportate, con un aumento del 
4,1% sul 1999 (5161 milioni di tonn.). Il tasso d'incremento sud-
detto è superiore a quello medio del 1989-99. Tale risultato è 
essenzialmente dovuto alle grandi rinfuse secche (carbone, mine-
rali di ferro e cereali), giacché sia i carichi liquidi sia, ancor più, le 
altre merci (questo raggruppamento comprende le "merci varie" 
in genere, e, in tale ambito, il traffico containerizzato, le merci e 
carichi generali, le merci in colli e a numero, e le altre classifica-
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zioni dei carichi a più elevato valore unitario) hanno registrato 
incrementi proporzionalmente ridotti. In particolare, l'ultimo 
raggruppamento menzionato ha segnato un aumento del2,87%. 
Si veda, al riguardo, la Tab. 8. 
Forse, già questo ultimo elemento, in un contesto in cui i traf-
fici e le attività marittime non appaiono con i loro risultati defi-
nitivi, ancora direttamente toccati dalle tendenze recessive delle 
maggiori economie, può assumere un significato particolare, e, 
appunto, caratterizzarsi come concreta avvisaglia di eventuali 
difficoltà. In effetti, l'incremento percentuale delle "altre merci", 
nel 2000 rispetto all'anno precedente, è anche, sia pur lievemen-
te, inferiore alla media annua dei tassi di espansione dell'intero 
commercio internazionale via mare nel 1989-1999 (che era stata 
del2,94%). 
Dal canto suo, il naviglio esistente nel mondo, secondo i dti 
dell'Istituto di Naviagaizone e Logistica di Brema (navi a pro-
pulsione meccanica di almeno 300 t.s.l. - a differenza delle 100 
t.s.l. costituenti la minima stazzatura di nave della fonte statisti-
ca utilizzata nelle note che precedono per il naviglio mercantile 
nel mondo, il Lloyd' s Register of Shipping, di Londra), è passato, 
negli anni più vicini a noi, fra l'inizio del 1999 e l'inizio del 2000 
e del 2001, da 496,2 a 506,5 e, rispettivamente a 520,9 milioni di 
t.s.l., con incrementi del 2,08 e del 2,84 per cento, entrambi infe-
riori, pur se di poco, a quelli verificatisi, per la flotta mondiale, in 
complesso, negli anni 1991-98. Si veda, in ogni caso, la Tab. 9. 
L'industria delle costruzioni navali, nel periodo più vicino a 
noi, ha dato luogo a cifre orientate positivamente, almeno dal 
punto di vista del carico d'ordini. Quest'ultimo elemento, infatti, 
che, in media, alla fine dei 4 trimestri di ciascun anno, aveva regi-
strato una consistenza di 50,8 milioni di t.s.l. nel 1997, di 56,5 
milioni di t. s.I. nel 1998, e di 55,4 milioni nel 1999, si è poi collo-
cato, nel2000, a 59,2 milioni di t.s.l. a fine marzo, a 66,8 milioni a 
fine giugno, e a 71,1 milioni a dicembre. Si veda la Tab. 10. La 
cifra del 31-12-2000 è la più alta di tutti gli anni 90 (dati del 
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LLoyd' s Register of Shipping, di Londra - navi a propulsione 
meccanica di almeno 100 t.s.l.). 
Notevolmente indicativa della evoluzione congiunturale 
della cantieristica per nuove costruzioni nel mondo è la rileva-
zione, dell'Institute of Shipping and Logistics di Brema, dei con-
tratti per nuove costruzioni registrati mensilmente dai cantieri 
navali nel mondo. Tale variabile- che nel1997, 1998 e 1999 aveva 
dato luogo a medie mensili di 4769 migliaia di t.s.l. e, rispettiva-
mente, a 3540 migliaia di t.s.l., 4134 migliaia di t.s.l. - nel2000 ha 
fatto segnare una media apprezzabilmente più elevata, raggiun-
gendo l'entità di 6677 migliaia di t.s.L. Nei primi cinque mesi del 
2001, tuttavia, i valori mensili sono nuovamente scesi e hanno 
dato luogo a ua media di 4328 migliaia di t.s.l.2 
Tabella 8- Commercio internazionale via mare nel1999 e 2000. Milioni 
di tonn. Di carico trasportato 




carichi liquidi 2024 
grandi rinfuse secche 
(carbone, min. di ferro, 
cereali) 1200 





Fonte: Institute of Shipping Economics and Statistics (ISL), Shipping 
Statistics and Market Review, vol. 45 e vol. 44, n. 1-2, Brema 
2. Navi a propulsione meccanica di almeno 300 t.s.l. Fonti: ISL, Shipping Sta-
tistics and Market Review, vol. 45, n. 7, luglio 2001, Brema. 
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Tabella 9 - Naviglio mercantile nel mondo all'inizio del 1999, 2000, 








(a) Variazione percentuale sul1998 




Fonte: ISL, Shipping Statistics and Market Review, vol. 45 e vol. 44, n. 1-
2, Brema 
15. Segnali di recessione e non 
Come si vede, complessivamente, i traffici e le industrie dei 
trasporti marittimi, ancora a fine 2000 e all'inizio del 2001, non 
registravano - se non attraverso talune, per altro non trascurabi-
li, battute di incertezza del mercato dei noli e del settore contai-
ner - sistematici effetti derivanti dalle tendenze recessive delle 
principali economie e delle scenario della congiuntura interna-
zionale; salvo, però, taluni elementi, tuttavia significativi, come 
quelli del relativamente modesto incremento delle merci in colli 
e a numero e dei trasporti intermodali, nel 2000. 
Nello svolgimento delle linee di tendenza già rilevate nei 
paragrafi dedicati al 1998 e agli anni antecedenti, si era parlato, 
oltre che della spinta all'aumento della concentrazione nei setto-
ri a più forte investimento - anche della transizione vissuta dalle 
conferences marittime. Alcune delle quali, tuttavia, hanno dato 
tangibili segni di presenza e capacità di controllo, proprio nei 
tempi più recenti, pur in presenza di ulteriori provvedimenti tesi 
alla deregulation. 
Ancora: nuove iniziative si sono manifestate, in vista del con-
seguimento di nuove dimensioni, nell'ambito del gigantismo 
navale (container e crociere in modo particolare, e, con minori 
valori, roll on/ roll off). Pur in presenza di inviti alla prudenza da 
parte di organismi operativi o di attività di studio e consulenza, 
nonché, ultimamente, di eventi sopravvenuti nello scenario poli-
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tico internazionale. Inviti e stimoli alla riflessione e/ o al ripensa-
mento (ad esempio, i limiti "di mercato" delle porta-container da 
12 mila o 15 mila teu), da parte di ricercatori e derivanti da spe-
cifici eventi sopravvenuti, che non sembrano certamente cadere 
nel vuoto. 
Ancora con riferimento alle tendenze in atto nel 1998 e 1999, 
si è mantenuta, anche nel 2000 e inizio 2001, la localizzazione 
della cantieristica per grandi costruzioni navali nei Paesi dell'E-
stremo Oriente-Pacifico. Ad esempio, nell'ambito del carico d'or-
dini, la Corea ha acquisito il primo posto, a fine 2000, con più del 
40% del totale, seguita dal Giappone, con oltre un quarto del tota-
le mondiale. La terza grande area è rimasta quella dell'Europa 
Occidentale, principalmente grazie all'UE, seguita dalla Cina 
popolare, da Taiwan, e dagli USA. L'Italia, con 2,1 milioni di t.s.L 
di carico d'ordini (3% del totale mondiale), ha continuato a collo-
carsi fra i Paesi cantieristici di notevole significato; a le consisten-
te presenza in settori come quello crocieristico ha continuato ad 
esprimere, emblematicamente, l'impegno verso le tecnologie 
avanzate e le realizzazioni complesse. 
16. Novità sugli orizzonti localizzativi dell'industria amato-
riale 
Nell'ambito delle tendenze in atto sia negli anni antecedenti 
al 1998 e 1999 sia nei tempi più vicini a noi, una va particolar-
mente presa in considerazione per le indicazioni di politica 
marittima che porta con sé. Questa tendenza, che abbiamo lascia-
to per ultima nella trattazione solo per poter dedicare ad essa più 
attenzione, concerne la composizione per Paese della marina 
mercantile nel mondo. La quale, anche a fine 2000, rivelava la 
presenza largamente prevalente dei "registri aperti" - le princi-
pali quattro flotte esistenti, con più del 42% del tonnellaggio 
mondiale - dei "registri off-shore" e dei "registri bis" di imma-
tricolazione navale, nonché dei punti particolarmente significati-
vi di localizzazione degli investimenti amatoriali (come Hong 
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Kong e Singapore). Come si vede dalla Tab. 11. Il numero dei 
"registri bis", nell'ambito dei Paesi marittimi industriali è andato 
ulteriormente crescendo. E, in tale contesto, ha continuato ad 
ampliarsi l'area caratterizzata dalla applicazione della "tonnage 
tax" (la tassazione forfetaria sul tonnellaggio delle navi) essen-
zialmente a motive della sua trasparenza e semplicità assai più 
che per la, affatto obbligatoria, minore incidenza. Una trasparen-
za, certezza e semplificazione nella determinazione del carico 
fiscale che diventa sempre più condizionante in un mondo fatto 
di imprese e gruppi operanti in diversi Paesi o a scala mondiale, 
in concorrenza fra loro, che non possono permettersi di attardar-
si in anni di contenziosi tributari e controversie per riuscire a 
valutare i risultati delle loro gestioni. E' quindi facile spiegarsi 
come mai la tassazione forfetaria sul tonnellaggio sia stata adot-
tata, anche nei tempi più recenti, da non pochi nuovi Paesi. 
Quella che stiamo descrivendo e commentando è una situa-
zione che è andata maturando in modo progressivamente più 
marcato via via che ci si avvicinava agli ultimi anni (e mesi) del 
secolo XX. E forse è solo nei tempi più vicini a noi che, per effet-
to della tendenza in questione, si è andato ponendo in risalto uno 
specifico, esenziale, aspetto evolutivo della politica marittima, 
quasi- come si avrà modo (ci auguriamo) di comprendere- un 
"ribaltamento" delle concezioni e dei modi di intervento della 
politica marittima. 
E' appunto per queste ragioni che l'argomento in oggetto è 
stato collocato nelle parti delle presenti note dedicate ai tempi 
più vicini alla chiusura del secolo XX e all'inizio del secolo cor-
rente. 
In ultima analisi, la situazione che, ormai, si va attualmente 
profilando, sul terreno in questione, è caratterizzata dal fatto che, 
o per effetto delle bandiere ombra (di convenienza), o per effetto 
dei registri "off-shore" e dei "registri internazionali" o "bis", 
l'imposta forfetaria sul tonnellaggio, evidentemente per le, testé 
menzionate, semplicità e trasparenza (il suo contrario è costitui-
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to, come si è già accennato altrove in queste note, dalle tangenti e 
mazzette generate dalla contrattazione degli imponibili - che, 
però, piacciono di più alla burocrazia) tende in crescente misura 
a diventare la regola, o quasi. Tutto questo in conseguenza del 
fatto che: 
a. la marina mercantile (l'industria armatoriale) produce e vende 
per intero il suo prodotto (i suoi servizi) in un mercato interna-
zionale che, sul versante della domanda come dell'offerta, è glo-
bale anche nel quotidiano, praticamente in ogni contrattazione; 
b. le imprese e concentrazioni operanti sul mercato sono sempre 
più internazionalizzate, oltre che per il prodotto, anche per l'im-
prenditorialità, i capitali e l'acquisizione dei fattori di produzio-
ne in genere; 
c. è sempre più ampia e determinante, sui mercati marittimi, la 
presenza di concentrazioni marittime e marittimo-portuali 
(alleanze, consorzi, joint ventures, etc.) a scala mondiale 
In queste condizioni la localizzazione dei centri decisionali, 
delle imprese e coalizioni, e delle unità tecnico-produttrive (le 
navi), avviene nei punti e nei Paesi in cui si consegue la compa-
rativamente più forte competitività su scala internazionale e glo-
bale. Allo stesso risultato contribuiscono la mobilità connaturata 
all'unità tecnico-produttiva nave e, ai nostri giorni, le pressoché 
illimitate possibilità di comunicazione a distanza, nonché di con-
trollo e comando a distanza, nei gruppi e imprese, consentite 
dalla informatizzazione e telematizzazione delle attività. 
Nel momento in cui la "tonnage tax" tende a diventare la 
regola, o quasi, si viene a formare una sorta di base comune sul 
versante della politica fiscale marittima moderna. Cosicché chi 
non adotta tale sistema è destinato a, o quanto meno ha una 
buona probabilità di restare tagliato fuori non solo dalle realtà 
internazionali amatoriali, e dai grandi circuiti decisionali in 
campo marittimo, ma anche dal novero delle flotte mercantili di 
qualche rilevanza. E a veder ridotto il proprio naviglio di ban-
diera (cioè, sotto il controllo politico-economico e non più econo-
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mica soltanto) alle sole attività sovvenzionate dai governi. Il 
tutto, più o meno in proporzione all'entità dello sforzo sovven-
zionatore, e in proporzione inversa al mordente gestionale dei 
beneficiari. 
Queste considerazioni aumentano di significato quando si 
riflette alle spinte e sollecitazioni alla concentrazione che caratte-
rizzano i settori in cui più forti sono le spinte al gigantismo nava-
le e al conseguimento di economie di scala, da diversificazione e 
da densità; e alle concentrazioni di tipo orizzontale o verticale (es. 
trasporto marittimo, stadio portuale, altre fasi del ciclo del tra-
sporto intermodale, altri stadi del ciclo logistico industriale e 
delle distribuzione) che, nelle aree operative suddette vanno visi-
bilmente crescendo. Cosicché i Paesi che non hanno un registro 
bis e una "tonnage tax" sono anche, e sempre più inevitabilmen-
te, relegati a fare da semplici e impotenti spettatori alla corsa al 
controllo dei loro terminali marittimi da parte di grandi organi-
smi amatoriali e armatoriali-portuali a scala mondiale. 
Tabella 11 -Naviglio mercantile nel mondo e delle 20 flotte principali al 













































(a) Compreso il NIS, Registro Internazionale Norvegese (registro bis) 
(b) Compreso il DIS, Registro Internazionale Danese (registro bis) 
Fonte: Institute of Shipping and Logistics, Shipping Statistics and 
Market Review, vol. 45, n. 1-2, 2001, Brema 
17. Tendenze in atto ed effetti degli avvenimenti del 2000-
2001 
Nel paragrafo iniziale di queste note si era sottolineata la cir-
costanza che gli anni e i tempi più vicini a noi, nell'ambito del 
periodo sotto osservazione, sono stati caratterizzati dalla presen-
za di due fattori particolarmente significativi che- anche tenuto 
conto della diversa disponibilità di dati - rendevano opportuna 
una loro considerazione separata: l'accentuarsi degli elementi 
recessivi del volume degli scambi internazionali e del volume 
degli affari nelle principali economie, fra il 1999 e il 2001, e gli 
attacchi terroristici dell'Il settembre del 2001 negli Stati Uniti, 
con il connesso peggioramento degli orizzonti nei rapporti poli-
tici internazionali. 
Ora non v'è chi non veda che una attendibile e compiuta ana-
lisi degli effetti di tali fattori e avvenimenti- e di quanto, in con-
nessione ad essi si è poi verificato - sia al di fuori delle possibilità 
delle presenti note. 
Anche se è più che legittimo ipotizzare che le tendenze e gli 
effetti in questione siano destinati ad essere tutt'altro che di poca 
rilevanza, e che, comunque, essi vadano sensibilmente al di là 
dell'impatto prodotto immediatamente sui costi assicurativi rela-
tivi al commercio via mare e ai trasporti marittimi. Basta ricorda-
re le impennate dei noli e della domanda di nuove costruzioni 
del periodo della guerra di Corea (intorno alla, e subito dopo la, 
metà del secolo), o del periodo intorno alla prima chiusura del 
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Canale di Suez (autunno-inverno 1956-57); e basta ricordare gli 
effetti sul commercio internazionale e i trasporti marittimi, e sulle 
prospettive degli scambi, degli anni successivi alla crisi dei rap-
porti politici fra Paesi industriali e Paesi produttori di petrolio, di 
fine 1973, oppure- anche se in minor misura - agli effetti della 
rivoluzione in Iran di fine anni 70 particolarmente sul settore 
cisterniero, per avere qualche termine di riferimento. 
Questo non significa, ovviamente, che l'evoluzione dell'eco-
nomia connessa alla crisi oggi intervenuta nei rapporti politici 
internazionali abbia a porre in evidenza connotazioni simili a 
quelle dei periodi più marcatamente influenzati dagli avveni-
menti testé ricordati. Né, d'altro lato, va dimenticato che le ten-
denze e gli effetti manifestatisi nelle occasioni suddette sono stati, 
di volta in volta, diversi e, in più casi, differentemente orientati, 
se non, per qualche aspetto, addirittura contrastanti fra loro. 
Significa, però, tutto questo, che le prospettive per l'economia 
marittima, di cui si parla in più parti delle pagine che precedono 
- ad esempio con riguardo ai tipi di innovatività, o alle fasi di 
ripresa di "lunghe onde" semisecolari dell'economia, oppure, 
ancora, alle fasi caratterizzanti il ciclo delle costruzioni navali -
potrebbero essere influenzate, fino alla probabilità del realizzarsi 
di ciascuna delle alternative rispetto alle altre, dalla evoluzione 
della congiuntura delle principali economia e dell'economia 
internazionale, nonché dall'accentuarsi di problemi strutturali 
dei diversi sistemi economici nazionali, che si intrecciano con gli 
sviluppi della situazione e dei rapporti politici fra Paesi e gruppi 
di Paesi. 
In via puramente esemplificativa, al riguardo, possiamo ricor-
dare le incertezze manifestatesi nei mercati marittimi internazio-
nali, di linea e trampistici, per effetto, da un lato, del temuto inde-
bolimento della domanda di consumi nelle principali economie 
conseguente alla recessione e al mutare degli orizzonti nei rap-
porti politici internazionali dopo 1'11 settembre 2001, e, dall'altro 
lato, alla possibile, contrapposta, dilatazione della domanda di 
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prodotti e di trasporti che si determina come conseguenza delle 
necessità di approvvigionamenti e formazione o accumulazione 
di scorte, specie per materiali essenziali e strategici. Così come 
possiamo ricordare la eventualità di una temporanea riduzione 
dell'offerta di stive considerata, sia a causa dell'accentuarsi di 
fenomeni recessivi sia a causa delle conseguenze, sul piano poli-
tico, delle, già più volte citate, drammatiche vicende del settem-
bre 2001, da talune Conferences marittime o da analoghi accordi 
fra grandi vettori. Le quali Conferences marittime, talvolta, sono 
portate a studiare l'eventualità di politiche difensive, se non 
difensivo-aggressive, onde tener testa all'evoluzione del mercato. 
Così come - ancora - possiamo ricordare le difficoltà accusa-
te, da più imprese e gruppi, dopo 1'11 settembre 2001, nel settore 
crocieristico, in uno con la conseguente pausa evidenziata dal 
gigantismo navale nel settore stesso. Così come - infine - possia-
mo ricordare i sopravvenuti, prudenziali, atteggiamenti nei con-
fronti delle tendenze all'aumento della capacità del naviglio dei 
trasporti intermodali, e, in particolare dei trasporti "a container"; 
atteggiamenti sia di imprese e gruppi, sia di analisti ed esperti, 
che confermano ulteriormente posizioni analogamente orientate, 
sopravvenute nr:i tempi più vicini a noi e già accennati in questi 
paragrafi conclusivi. 
